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En la ciudad de Pereira y su área metropolitana se han realizado diversos estudios  de movilidad 
y transporte, orientados a conocer como es el comportamiento del tránsito en las zonas de la 
ciudad, por ser un elemento esencial del desarrollo de las actividades del ser humano se destinan 
importantes recursos materializados en tiempo y dinero, (Silvestre, 2017) realizó un estudio con 
el objetivo de realizar un diagnóstico de movilidad y mapa de riesgo en la Avenida del 
Ferrocarril de la ciudad de Pereira en su sentido Pereira – Dosquebradas, entre el tramo de las 
calles 16ª y 11. En el estudio se detallan los puntos críticos con los factores de riesgo asociados, 
y. Además, se realizan aforos que evidencian circulación de 11573 vehículos diariamente y se 
plantea un plan de soluciones. Adicional, (Silvestre, 2014) realizo un estudio con el título 
Análisis de Volúmenes de Vehículos y Solución a Problemática de Transito Intersección el 
Viajero, en la ciudad de Pereira en este análisis se plantea la construcción de un carril extra en el 
punto donde se presenta el problema; o convertir el carril del MEGABÚS en un carril mixto 
hasta donde se normalice la calzada, aproximadamente 400 metros, este carril mixto se iniciaría 
en el semáforo de la estación el viajero y finalizaría al frente del acceso al aeropuerto 
Matecaña, con delineamientos que no generen cambios bruscos de carril o puedan generar 
accidentes de tránsito. 
Así mismo (Daza, 2010) realiza un estudio de trafico Centro Comercial Alameda, hoy llamado 
Centro Comercial Arboleda, dentro de la zona de influencia, es un complemento informativo 
para analizar las dinámicas urbanas que inciden en la operatividad del proyecto Centro 
Comercial Arboleda. El Objetivo principal del estudio es determinar el tráfico existente en las 
vías, su variación histórica, composición vehicular y su proyección, para el periodo de vida de 
(25 años) de operación del centro comercial. 
A nivel internacional también se han realizado estudios orientados a entender y solucionar los 
problemas de movilidad que nacen a raíz del crecimiento de las ciudades y en especial de la 
construcción de estructuras que atraen el tráfico, por su actividad económica, (Ghidini, 2010) en 
su trabajo titulado La dinámica territorial en torno al transporte público y sus interrelaciones - 
Estudios sobre la estación de Urgel del Metro Madrid, se evidencia en todo el área del entorno, 
donde se han tomado los datos incluyendo las zonas del estudio, encontrándose 1.866 actividades 
registradas en las bases de datos de la Conserjería de Economía y Hacienda, se establece que la 
actividades económicas de esta estación son casi del doble que cualquier otra estación, 
generando una dificultad en la movilidad de la zona, de estos estudios  se concluye que la 
concentración de actividad comercial sumado a la vivienda existente en la zona de estudio 
entregan unas características que se ven representadas en la disminución de la movilidad de la 
Avenida Circunvalar en Pereira, pues en la zona esta ubicados centros comerciales, viviendas, 
hoteles, comercio nocturno, oficinas etc. (Parras, 2015) realiza un trabajo titulado evaluación 
socioeconómica ex-post del proyecto de ampliación del aeropuerto Adolfo Suárez Madrid-
Barajas, este aeropuerto induce la actividad de centenares de empresas de variados sectores, de 
concesionarios comerciales, de restauración y servicios, así como de operadores de carga, todos 
ellos, artífices del sistema productivo que se desarrolla en el aeropuerto, que genera un impacto 
económico cuantificable en más de 40.000 empleos directos, más de 90.000 en el conjunto de la 
Comunidad de Madrid y más de 135.000 empleos a nivel nacional, al tiempo que representa el 
10,2% del Producto Regional Bruto. 
Para esto se tienen dos alternativas, una es ampliar el aeropuerto existente y otra es construir un 
nuevo aeropuerto, se considera que la alternativa correspondiente a la ampliación es la más 
rentable, y por tanto, la decisión por la cual la Administración se decantó por la ampliación del 
Aeropuerto Adolfo Suárez Madrid-Barajas, con respecto a la construcción de un nuevo 
aeropuerto en Campo Real, vemos como la inversión es infraestructura está íntimamente ligada a 
la concentración de actividades económicas, tal como sucede en la avenida circunvalar en 
Pereira. 
Adicionalmente (Cruz Gómez, 2016) en su estudio cuyo objetivo fue realizar la evaluación 
económica del proyecto corredor vial Perimetral de Oriente de Cundinamarca, identificó y valoró 
beneficios en costos de operación vehicular, costos de viaje y los comparó con costos los 
relacionados con la inversión, operación mantenimiento de la vía. 
 
 
1.2 Descripción del problema 
 
 
El crecimiento de las ciudades hace que el territorio se desarrolle y cree dinámicas de 
urbanización ligadas a la oferta de suelo disponible dentro del área urbana, como consecuencia la 
movilidad se va reduciendo debido a congestiones vehiculares , los asentamiento de mayor 
número de población se ven afectados más notoriamente y por esto se hace necesario la 
construcción de obras de infraestructura que permitan articular zonas, mejorando el tránsito y 
favoreciendo la movilidad, esta obra del viaducto Barranquero nace de la necesidad de 
solucionar la movilidad entre la zona de la circunvalar y el centro de la ciudad de Pereira 
 
La zona circundante al viaducto el Barranquero es de suma importancia para la ciudad pues está 
conformada de la proximidad a la zona céntrica, la zona comercial de la Circunvalar, la zona 
habitacional de Álamos, Pinares y Alpes, los cambios en los sentidos de las vías y la 
construcción de esta obra hicieron que cambiara las condiciones de movilidad del área 
circundante en unos casos positivamente y en otros no, por eso se ve la necesidad de realizar 
estudios que permitan mejorar las condiciones de movilidad. 
 
La Alcaldía municipal de Pereira, además de la construcción del puente y de sus accesos, cambio 
el sentido de la Avenida Circunvalar pasando de una vía de cuatro carriles en dos sentidos a una 
vía de un solo sentido, la ampliación de la carrera doce con un solo sentido de flujo entre otras 
cambiaron la dinámica del sector en el tema de movilidad, se observa una disminución de la 
movilidad a la salida del barrio Alpes, y un cambio importante en la calle 14 intersección con la 
avenida Circunvalar, se hace necesario documentar todas estas característica para generar un 














El crecimiento de las ciudades hace que el territorio se desarrolle y genere dinámicas de 
urbanización ligadas a la oferta de suelo disponible dentro del área urbana, como consecuencia la 
movilidad se va reduciendo debido a congestiones vehiculares, los asentamientos de mayor 
número de población se ven afectados más notoriamente y por esto se hace necesario la 
construcción de obras de infraestructura que permitan articular zonas, mejorando el tránsito y 
favoreciendo la movilidad, esta obra del viaducto Barranquero nace de la necesidad de 
solucionar la movilidad entre la zona de la circunvalar y el centro de la ciudad de Pereira 
 
La zona circundante al viaducto el Barranquero es de suma importancia para la ciudad pues está 
conformada de la proximidad a la zona céntrica, la zona comercial de la Circunvalar, la zona 
habitacional de Álamos, Pinares y Alpes, los cambios en los sentidos de las vías y la 
construcción de esta obra hacen que cambien las condiciones de movilidad del área circundante 
en unos casos positivamente y en otros no, por eso se ve la necesidad de realizar estudios que 
permitan mejorar las condiciones de movilidad. 
 
La Alcaldía Municipal de Pereira, además de la construcción del puente y de sus accesos, cambió 
el sentido de la Avenida Circunvalar pasando de una vía de cuatro carriles en dos sentidos a una 
vía de un solo sentido, la ampliación de la carrera doce con un solo sentido de flujo entre otras 
cambiaron la dinámica del sector en el tema de movilidad, se observa una disminución de la 
movilidad a la salida del barrio Alpes, y un cambio importante en la calle 14 intersección con la 
Avenida Circunvalar, haciendo necesario documentar todas estas característica para generar un 
debate que  permita estudiar la movilidad del sector. 
 
 
3.  Objetivos 
 
 
3.1 Objetivo General 
 
Realizar un estudio de impacto en la movilidad en la zona comprendida entre calles 13 y 14 y 
carreras 11 y 13, después de la construcción del puente Barranquero en la ciudad de Pereira  
3.2 Objetivos Específicos 
 
3.2.1. Verificar el comportamiento del tráfico en la zona.    
3.2.2. Realizar el comparativo entre el flujo actual y el flujo anterior a la obra.  
3.2.3. Evaluar el impacto de la inversión económica.  




4.  Delimitación del proyecto 
 
El presente estudio se realiza en la ciudad de Pereira, para evidenciar el impacto en la movilidad 
en el sector comprendido entre la calle 14, carrera 13, calle 13, carrera 12B, después de la 
construcción del puente Barranquero, especialmente en el mes de septiembre de 2018, espacio de 
tiempo donde se realizan los conteos vehiculares, se contrasta la información con la existente 
antes de la construcción del puente así mismo, si la inversión económica es justificada.  
Se realizará una comparación de los aforos obtenidos mediante la recopilación de información, 
con los obtenidos en sitio, durante la investigación para determinar el comportamiento y los 
cambios en la movilidad del sector. 
5.  Hipótesis 
 
La construcción del puente Barranquero mejorara la movilidad de la zona de estudio en el 
presente proyecto 
La obra del puente Barranquero, ocasiona un impacto económico que se ve reflejado en la 
disminución de costos de rodamiento y mantenimiento de los vehículos, representados en el 
menor recorrido con ocasión de la construcción del puente. 
6.  Marco Referencial 
 
 
6.1 Marco teórico 
 
 
Un proyecto de infraestructura, como la construcción del puente de Barranquero ha de ser 
incorporado en el proceso de desarrollo de la ciudad de Pereira, como un proyecto que de una u 
otra manera fortalezca el desarrollo vial y la movilidad en la zona, así como también para la 
ciudad cumplir con las políticas públicas en el tema de la movilidad, ejecutando estos con la 
pertinencia que deben tener en el marco del desarrollo social y económico de la ciudad y del 
sector.  
En los últimos años, especialmente desde principios de los años noventa, el aumento de la 
demanda de transporte y del tránsito vial ha causado, particularmente en las ciudades grandes, 
más congestión, demoras, accidentes y problemas ambientales. Ese aumento, surge de un mayor 
acceso al automóvil —al elevarse el poder adquisitivo de las clases de ingresos medios—, más 
acceso al crédito, reducción de los precios de venta, más oferta de autos usados, crecimiento de 
la población, menos habitantes por hogar y escasa aplicación de políticas estructuradas en el 
transporte urbano. Este transporte insume, en las ciudades mayores, alrededor de 3.5% del PIB 
regional, en lo cual incide la congestión de tránsito, que afecta tanto a automovilistas como a 
usuarios del transporte colectivo y que acarrea pérdida de eficiencia económica y otros efectos 
negativos para la sociedad. Sin pretender plantear soluciones específicas, este artículo analiza 
qué es la congestión y cuáles las consecuencias de este flagelo moderno de las zonas urbanas que 
amenaza la calidad de vida de sus habitantes. (Thomson & Bull, 2002, p.106). 
Igualmente, en Colombia donde la mayor parte del transporte de carga se da de manera terrestre, 
es importante el desarrollo de la infraestructura vial, y más cuando se hace con responsabilidad, 
dado que uno de los mayores problemas para el desarrollo económico y productivo de las 
ciudades es el adecuado desarrollo de la infraestructura vial. 
6.2 Marco conceptual 
 
 
El Código Nacional de Transporte Terrestre de la República de Colombia, Ley 769 de 2002 tiene 
las siguientes definiciones.  
Acera o andén: Franja longitudinal de la vía urbana, destinada exclusivamente a la circulación de 
peatones, ubicada a los costados de esta. (Colombia, 2002). 
Bicicleta: Vehículo no motorizado de dos (2) o más ruedas en línea, el cual se desplaza por el 
esfuerzo de su conductor accionando por medio de pedales. (Colombia, 2002) 
Bus: Vehículo automotor destinado al transporte colectivo de personas y sus equipajes, 
debidamente registrado conforme a las normas y características especiales vigentes. 
Buseta: Vehículo destinado al transporte de personas, con capacidad de 20 a 30 pasajeros y 
distancia entre ejes inferior a 4 metros. (Colombia, 2002) 
Calzada: Zona de la vía destinada a la circulación de vehículos. (Colombia, 2002) 
Camión: Vehículo automotor que por su tamaño y destinación se usa para transportar carga. 
(Colombia, 2002)  
Carretera: Vía cuya finalidad es permitir la circulación de vehículos, con niveles adecuados de 
seguridad y comodidad. (Colombia, 2002) 
 
Ciclista: Conductor de bicicleta o triciclo. (Colombia, 2002) 
Ciclovía: Vía o sección de calzada destinada ocasionalmente para el tránsito de bicicletas, 
triciclos y peatones. (Colombia, 2002). 
Clase de vehículo: Denominación dada a un automotor de conformidad con su destinación, 
configuración y especificaciones técnicas. (Colombia, 2002) 
Conductor: Es la persona habilitada y capacitada técnica y teóricamente para operar un vehículo. 
(Colombia, 2002) 
Motocicleta: Vehículo automotor de dos ruedas en línea, con capacidad para el conductor y un 
acompañante. (Colombia, 2002) 
Peatón: Persona que transita a pie o por una vía. (Colombia, 2002) 
Taxi: Vehículo automotor destinado al servicio público individual de pasajeros. (Colombia, 
2002) 
Tráfico: Volumen de vehículos, peatones o productos que pasan por un punto específico durante 
un periodo determinado. (Colombia, 2002) 
Tránsito: Es la movilización de personas, animales o vehículos por una vía pública o privada 
abierta al público. (Colombia, 2002) 
Transporte: Es el traslado de personas, animales o cosas de un punto a otro a través de un medio 
físico. (Colombia, 2002) 
Vehículo: Todo aparato montado sobre ruedas que permite el transporte de personas, animales o 
cosas de un punto a otro por vía terrestre pública o privada abierta al público. (Colombia, 2002) 
 
Vía peatonal: Zonas destinadas para el tránsito exclusivo de peatones. (Colombia, 2002)Vía 
principal: Vía de un sistema con prelación de tránsito sobre las vías ordinarias. (Colombia, 
2002). 
Transito normal: Se define como el que se observaría sin realizar el proyecto de modernización y 
corresponde por una parte a la evolución económica y social de la zona de influencia y por otra, 
a las características técnicas de la vía, independientemente de la realización del proyecto, y 
suponiendo que se mantenga en su estado actual. 
Transito generado En una vía mejorada es el transito consecuencia del desarrollo económico y 
social de la nueva zona de influencia (desarrollo permitido, entre otras cosas, precisamente por la 
baja en los costos de transporte) debido al mejoramiento de la vía.  
El TPD (Tráfico Promedio Diario) es una medida de tránsito fundamental, está definida como el 
número total de vehículos que pasan por un punto determinado durante un periodo establecido. 
El periodo debe estar dado como días completos y además estar comprendido entre 1 a 365 días. 
Capacidad:  Se define como capacidad de una infraestructura de transporte al “flujo máximo 
horario al que se puede razonablemente esperar que las personas o vehículos atraviesen un punto 
o sección uniforme de un carril o calzada durante un periodo de tiempo dado, bajo condiciones 
prevalecientes de la vía, del control y del tránsito.  
Niveles de servicio: El concepto de nivel de servicio se utiliza para evaluar la calidad del flujo. 
Es “una medida cualitativa que descubre las condiciones de operación de un flujo de vehículos 
y/o personas, y de su percepción por los conductores o pasajeros”. Estas condiciones se 
describen en términos de factores como la velocidad y el tiempo de recorrido, la libertad de 
maniobra, las interrupciones a la circulación, la comodidad, las conveniencias y la seguridad 
vial. 
Congestión del tránsito: Técnicamente, congestión de tránsito es la situación que se crea cuando 
el volumen de demanda de tránsito en uno o más puntos de una vía excede el volumen máximo 
que puede pasar por ellos. También se dice que hay congestión cuando la interacción vehicular 
es tan intensa que impide que los usuarios de una vía puedan circular por ella cómodamente y sin 
demoras excesivas; pero preferimos la definición técnica por ser menos ambigua. 
Costo beneficio: expresión usada en el contexto de la administración, organización de 
la empresa, negocios y gestión. Valorización de evaluación que relaciona las utilidades en 
el capital invertido o el valor de la producción con los recursos empleados y el beneficio 
generado. 
Costo fijo: este concepto se usa en el contexto de la economía y las finanzas públicas. 
Costo que, en el corto plazo, permanece constante cuando la cantidad producida se incrementa o 
disminuye, dentro de ciertos rangos de producción. 
6.3 Marco Legal y Normativo 
 
En la actualidad los procesos de construcción de obras civiles  y de cualquier tipo de proyectos 
se tienen una serie de requisitos tanto de orden legal en la contratación, como también  aquellos 
procesos donde se involucran las actividades de   diseño, planeación, dirección, ejecución y 
construcción con el fin de llegar a la realización de una obra física que tiene un componente 
urbano y ambiental, teniendo un componente también en la planeación del territorio y en el 
control del tráfico y el transporte de la ciudad así como en el desarrollo vial , económico y social 
de una región.  
 
LEY 769 DE 2002 (agosto 06) Por la cual se expide el Código Nacional de Tránsito Terrestre y 
se dictan otras disposiciones. 
LEY 1383 DE 2010 (marzo 16) por la cual se reforma la Ley 769 de 2002 - Código Nacional de 
Tránsito, y se dictan otras disposiciones. 
LA LEY 400 DE 1997.  Establece los criterios y requisitos mínimos para el diseño, la 
construcción y supervisión técnica de nuevas edificaciones, así como de aquellas indispensables 
para la recuperación de la comunidad con posterioridad a la ocurrencia de un sismo. 
ACUERDO 11 DE 2016. Por medio del cual de aprueba el Plan de Desarrollo del Municipio de 
Pereira, 2016 – 2019 “PEREIRA, CAPITAL DEL EJE”. 
LEY 1005 DE 2006, Por la cual se adiciona y modifica el código nacional de tránsito terrestre 
Ley 769 de 2002. 
LEY 336 DE 1996, Por la cual se unifican los principios y los criterios que servirán de 
fundamento para la regulación y reglamentación del Transporte Público Aéreo, Marítimo, 
Fluvial, Férreo, Masivo y Terrestre y su operación en el Territorio Nacional. 
DECRETO 2640 DE 2002, por el cual se reglamenta el registro de vehículos de entidades de 
derecho público. 





7.  Marco Metodológico 
7.1 Tipo de investigación 
Para la propuesta de investigación se opta por utilizar el tipo de investigación con enfoque 
cualitativo y cuantitativo, puesto que en lo cualitativo se destacan las características sociales y 
económicas de la población objetivo y beneficiaria del proyecto, y cuantitativamente el análisis 
del volumen del tránsito en el sector del puente Barranquero de la Avenida Circunvalar de Pereira, 
mostrando los resultados estadísticos relacionados con la movilidad. 
7.2 Método de investigación 
 
Se analiza proceso de transformación y la variación en la movilidad en el sector de la 
Circunvalar de Pereira a la altura de la Avenida Juan B. Gutiérrez, partiendo de los datos 
cualitativos y cuantitativos de manera deductiva, partiendo de unas condiciones generales en la 
ciudad hasta llegar a unas condiciones particulares en el sector. 
De igual manera se analizará los elementos que son factor importante en la movilidad de la zona 
de manera particular destacando la injerencia de la obra pública en el sector, a través de la 
recolección de datos y las observaciones. 
Para alcanzar el objetivo de evaluar económica y socialmente el proyecto  del puente ubicado 
sobre las calles 13 y 14 de la ciudad de Pereira a la altura de la Avenida Circunvalar, se realiza 
un análisis costo- beneficio (ACB) , identificando y midiendo  los beneficios y costos del 
proyecto para tomar como base de referencia el momento inicial de construcción y su vida útil, 
para verificar si los beneficios económicos superan o no los costos económicos, de tal manera 
que a la luz del criterio de compensación potencial pueda establecerse si la sociedad estaría 
mejor o no con el proyecto.  
Para el proyecto en particular, se parte de la identificación del flujo vehicular en la zona antes y 
después de la construcción de la obra, que permite confirmar la existencia de una demanda por el 
trasporte, reflejado en la disposición a pagar por el mismo, y una oferta representada por el costo 
de operación en el que se incurre para ofrecerlo. 
7.3 Técnicas para la recolección de la información 
7.3.1 Información secundaria  
 
Mucha de la información requerida para el desarrollo del proceso de investigación, requiere de 
fuentes de información como el Ministerio de Transporte, el DANE, Secretaria de infraestructura 
del Municipio de Pereira, libros y textos de referencia, tesis de grado, investigaciones, Portal de 
Contratación, Plan de Desarrollo de Pereira, Plan de Ordenamiento Territorial del Municipio de 
Pereira. 
7.3.2 Información primaria  
 La recolección de la información primaria se hace a partir del conteo o aforo de los vehículos que 
transitan el sector, utilizando medición manual o los contadores mecánicos.  
 
8. Comportamiento del tráfico en Pereira en la zona de la calle 13 y calle 14, con carreras 
11 a 13. 
 
La movilidad en Pereira depende de varios factores que deben ser mirados y analizados en un 
conjunto y no solo planteando este problema desde la verificación y cuantificación de 
construcción de infraestructura física pensando que a mayor número de vías se mejora la 
movilidad, algo que no es del todo cierto dado que el tema de movilidad también depende de las 
condiciones de los vehículos, el espacio para el tránsito de los peatones, la responsabilidad en 
educación vial tanto de conductores como de peatones y de otros factores. 
Por ello es bien importante que en la ciudad de Pereira se adopten medidas de movilidad que 
vayan más allá del simple hecho de construcción de obras viales que no estén sujetas a elementos 
estructurantes y necesarios en la ciudad, y conlleven principalmente a buscar soluciones que sean 
dinámicas e innovadoras y no solo a la aplicación de la medida del pico y placa como eje del 
desarrollo de la movilidad en la región. 
8.1 Concepto de movilidad urbana. 
 
 
Como se mencionó las personas requieren a diario realizar una serie de actividades , necesarias o 
de interés como por ejemplo hacer compras, visitar amigos, estudiar, trabajar y para ello 
requieren un desplazamiento el cual se puede hacer caminando, o utilizando vehículos 
motorizados o no motorizados como las bicicletas, este proceso lleva que los desplazamientos 
requieran de espacio, tiempo, esfuerzo y de recursos financieros, por lo que los Municipios y en 
especial las autoridades tienen la necesidad de ofrecer espacios adecuados a los ciudadanos para 
que puedan cumplir con estas labores con la menor cantidad de problemas. 
 
Las actividades que se realizan por fuera de la casa requieren necesariamente de desplazamientos 
y traen como consecuencia que la falta de control en el uso de la ocupación del espacio y del 
suelo, está relacionada con la alta densidad ocupacional dada principalmente en el centro de las 
ciudades, y la gran cantidad de viajes que deben hacer las personas, han llevado al gran 
crecimiento del parque automotor, pero no así al desarrollo en la misma proporción de la 
infraestructura vial necesaria. 
Es así como el proceso de movilidad depende también de los hábitos de los diversos grupos 
sociales y económicos de la ciudad, es decir, por ejemplo, en la mayoría de veces un niño se 
desplaza con un adulto, los que están en edad escolar lo hacen en bicicleta, los universitarios en 
moto o auto, los adultos mayores lo hacen en vehículos. 
El tamaño de la familia es otro de los factores que se relaciona directamente con el concepto de 
movilidad urbana dado que a mayor número de integrantes de la familia mayor ha de ser el 
número de viajes que se realicen y por ende los espacios y necesidades aumentan. 
Esto ocasiona un aumento en la movilidad que se incrementa cuando el ingreso crece, y debido a 
ello mientras más poder adquisitivo se tenga mayor es la posibilidad de que el tamaño y el 
número de vehículos crezca mientras que las dificultades, económicas, políticas y sociales del 
municipio impidan que ese aumento también se da para garantizar una movilidad en condiciones 
adecuadas. 
8.2 Concepto de tránsito y transporte  
 
Partiendo de la base que el transito suele utilizarse para nombrar el desplazamiento que se tiene 
de las personas o vehículos cuando transitan por una calle o una vía  u otro tipo de camino y el 
transporte como el desplazamiento que se realiza por esas vías o sectores para ir de un sitio a otro 
utilizando medios de transporte como vehículos, animales o la misma persona en 
desplazamientos como peatón. 
En este concepto se debe tener en cuenta que el ser humano como ser social debe cumplir con 
ciertas actividades diarias, tanto laborales, personales y las que resulten de la interacción con la 
comunidad, por ello es inevitable que el desplazarse haga parte de su vida diaria, y en ese 
desarrollo de actividades confluyen una serie de factores que de una u otra manera pueden 
afectar en esa serie de actividades. 
En la ciudad los conceptos de tránsito y transporte se asocian con la movilidad que pueden tener 
las personas para el desarrollo normal de sus labores y las políticas públicas que en materia de 
transporte infraestructura vial, control vehicular, y normatividad puedan desarrollar para hacer de 
esos momentos acciones menos complejas en desarrollo de la movilización de personas y 
vehículos. 
8.3. La movilidad en Pereira 
 
Los conceptos expresados por (Giraldo, Rodas 2013), en donde se considera de vital importancia 
que para la ciudad de Pereira a la hora de evaluar la movilidad se tengan en cuenta aspectos tan 
importantes o en dos líneas de investigación asociadas a la movilidad como lo pueden ser: 
Las situaciones generadas y enmarcadas generalmente por el aumento de la tasa automotor de la 
ciudad, principalmente la motorización, así como también otros factores como, tratamiento a 
peatones que incluyan los espacios que las obras de infraestructura dejan para el libre tránsito de 
las personas, los adultos mayores, las personas con movilidad reducida, los niños y jóvenes entre 
otros aspectos. 
En segundo lugar, las orientaciones políticas y legales que pueden y suelen partir tanto de nivel 
nacional como del nivel local, entre los cuales tener en cuenta Código de Tránsito, planes de 
movilidad, planes de desarrollo, planes de ordenamiento territorial, entre otros. 
De acuerdo a (citado por Caro, Gutiérrez, Mesa 2017) 
 
Un sistema de transporte sostenible es el que permite responder a las necesidades básicas 
de acceso y desarrollo de individuos, empresas y sociedades, con seguridad y de manera 
compatible con la salud humana y el medioambiente, fomenta la igualdad dentro de cada 
generación y entre generaciones sucesivas; es asequible, opera equitativamente y con 
eficacia, ofrece una elección de modos de transporte y apoya una economía competitiva, 
así como el desarrollo regional equilibrado. 
8.4. Movilidad en el sector comprendido entre las calles 13 y 14 y carretas 11 y 13 de 
Pereira a la altura de la avenida circunvalar. 
 
En el sector de las calles 13 y 14 hacia las carreras 11 y 13 de la ciudad de Pereira, o sea desde la 
Avenida Circunvalar a la altura UNIPLEX conectando con el puente de la calle 14 y la vía en la 




Foto No 1 Sector de intervención antes de la obra 






Foto No 2 sector de intervención después de la obra 
Fuente: Secretaria de Infraestructura del Municipio de Pereira Informe 2016 
 
El flujo vehicular desde la Avenida Circunvalar suele tener principalmente los destinos hacia la 
Avenida del Ferrocarril para luego conectar con el Viaducto Cesar Gaviria Trujillo y de ahí al 
Municipio de Dosquebradas, recordando que en la actualidad el sentido de la Avenida 
Circunvalar es en la dirección de la calle 14 hacia el sector del Parque la Rebeca. 
Quienes necesiten transitar en sentido contrario lo hacen tomando como referente la carrera 12b, 
la carrera 12, la carrera 11 y ya en el sentido sobre la Avenida del Ferrocarril se pueden 
determinar varias intersecciones que conducen desde esta hacia la Circunvalar y viceversa. 
Además de las conexiones viales que conectan a la Avenida Circunvalar por el sector de la calle 










Foto No 3 intersección de la calle 15 Avenida Ferrocarril 
Fuente: Caro, Gutiérrez, Mesa, 2017. Diagnóstico de movilidad y mapa de riesgo en la avenida del ferrocarril de la 
ciudad de Pereira en su sentido Pereira – Dosquebradas, entre el tramo de las calles 16 y 11 
 
 Aunque no está directamente conectada con la zona de influencia de la obra esta vía la toman 
los vehículos que requieren utilizar la Avenida Circunvalar o el sector de INVICO con 
conexiones a la UTP, y la Terminal de Transportes. 
 
  
Foto No 4 Intersección entre en puente de la calle 14 y avenida ferrocarril 
Fuente:  Caro, Gutiérrez, Mesa, 2017. diagnóstico de movilidad y mapa de riesgo en la avenida del ferrocarril de la 
ciudad de Pereira en su sentido Pereira – Dosquebradas, entre el tramo de las calles 16 y 11 
 
Esta intersección también es utilizada por los vehículos que vienen del sector de la Avenida 








Esta intersección comunica a la Avenida Circunvalar, el sector de Corocito y la Avenida del 
Ferrocarril, para luego tomar destinos como el viaducto, Dosquebradas, sectores aledaños y vía a 
Manizales teniendo como referente que en el sector son las tres más importantes conexiones de 
vehículos entre la Avenida Circunvalar y otro eje vial importante de la ciudad de Pereira como es 
la Avenida del Ferrocarril que conduce al municipio de Dosquebradas. 
Para los vehículos que se encuentran utilizando las estructuras viales cercanas a la Avenida 
Circunvalar y que requieran desplazarse hacia el centro de la ciudad deben tomar rutas alternas 
por el sector de la carrera 14 y carrera 15 para conectar con el sector de INVICO y de allí hacia 
el centro de la ciudad y sectores como la Gobernación de Risaralda. 
 
En la actualidad el flujo de los vehículos que ingresan al componente vial de la Avenida 
Circunvalar y no solo a la altura de las calles 13 y 14, sino de todo el corredor vial de esa 
importante arteria vial pueden verse beneficiados por el impacto que la obra causa en los 
procesos de desplazamiento ya sea en vehículos motorizados en bicicleta e incluso a pie. 
La alternativa de solución con la construcción del Puente ―Barranquero hace énfasis en la 
necesidad de satisfacer las necesidades de movilización entre el sector de la Avenida Circunvalar 
y el centro de la ciudad no se incluyen soluciones viales para la movilidad a lo largo de la 
Avenida del Ferrocarril, que según lo reportado por el diario El Tiempo se tiene que (Periódico 
El Tiempo 2016, citado por Castro, Gutiérrez, Mesa 2017). El tramo vial de la Avenida del 
Ferrocarril, está rodeado de diferentes factores que lo han convertido en un verdadero caos de 
movilidad, entre los que se destacan: saturación vehicular en las horas pico, que ocasiona una 
reducción significativa de la velocidad que no permite una circulación regular de los vehículos, 
Movilidad de transporte pesado de carga sin ninguna regulación y control aparente por parte de 
las autoridades de tránsito, deterioro notorio físico y estructural en el pavimento, hechos que se 
pueden atribuir a que la Avenida del Ferrocarril alberga a lo largo del día un número aproximado  
de 62 mil vehículos en sus dos sentidos, cifra que se obtiene del dato de los vehículos que cruzan 
diariamente el Viaducto Cesar Gaviria Trujillo según el Director Territorial de INVIAS Ing. 
Fabio Botero Echeverri, siendo uno de los  tráficos más altos del país1(citado por Caro, 
Gutiérrez, Mesa, 2017) 
Sin embargo en la actualidad  la construcción de la obra puente Barranquero, incluye como se 
muestra en la Tabla N. 1 importantes espacios de uso público y para el tránsito de peatones, 
intervenciones en zonas verdes por el orden de los 2.013 metros cuadrados, o sea que el proyecto 
se concibe con una amplia posibilidad para el desplazamiento tanto de peatones  como de 
ciclistas y a su vez asumiendo esta obra una alternativa de ahorro en tiempo para los 
desplazamientos desde la Avenida Circunvalar hacia el centro de Pereira y hacia sectores como 
la UTP. Terminal de transportes, y conexión rápida con las vías hacia Armenia, Cartago, La 
Virginia. 
8.5. Composición de las cantidades de obra en el Proyecto 
 
Tabla No 1 Cantidades Espacio público propuestos para la obra  
 
Fuente: Secretaria de Infraestructura de Pereira. Plan de obras de Movilidad. 
 
De acuerdo con los datos obtenidos de los aforos en cuanto a los volúmenes de vehículos que 
circulan por el sector a diversas horas se puede inferir que en el Gráfico 1, en la siguiente página. 
En las columnas se pueden reflejar los volúmenes de tránsito de vehículos diario, de acuerdo con 
la hora del día en la intersección urbana de la calle 12, es decir, no hay un comportamiento 
uniforme y constante en el volumen de tránsito con los incrementos y descensos en el tiempo. 
Se evidencia que el volumen más bajo durante el día se encuentra en el periodo de tiempo de las 
12:15 a 13:15 pm y se va incrementando hasta las 16:00 am, cuando se tiene el volumen más alto 
de la intersección (1183 vehículos), vuelve a disminuir hasta las 19:00 pm. Una obra como la 
construcción del puente Barranquero ayuda a la movilidad de la zona dado que muchos de los 
vehículos que utilizaban las vías alternas de la calle 17, o   las cra 9 a cra 12 utilizan la nueva obra 
para el recorrido hacia el centro de la ciudad principalmente. 
En el tema de la accidentalidad para la ciudad de Pereira, resulta importante contar con vías que 
permitan una mejor movilidad dado los indicadores de accidentalidad en la ciudad en el año 2018, 
N° ITEM UNIDAD CANTIDAD
1 ANDENES M2 3.736,54
2 PARQUE SKATE CALLE 13 M2 3.554,24
3 PARQUE CRA 10 M2 543,63
4 PUENTE PEATONAL L: 64,5 x A 3,00 M2 236,27
5 PUENTE VEHICULAR M2 2.077,18
6 VIAS M2 1.918,38
7 CICLORUTA M2 602,52
8 ZONA VERDE M2 2.013,57
TOTAL INTERVENCIÓN SIN ZONAS VERDES 12.668,76
CANTIDADES ESPACIO PÚBLICO PROYECTO CALLE 13-Av 
FERROCARRIL
2015_2
accidentes donde se generaron víctimas fatales en accidentes de tránsito involucran en primer lugar 
a los peatones como se muestra en el cuadro siguiente. 
Tabla No 2 Víctimas fatales y heridos en Pereira 2018 según medio de transporte 
 TOTAL   
  CASOS % 
peatón  28 14.83 
pasajero 26 13.54 
conductor 33 17.18 
motociclista 89 46.35 
parrillero 1 0.5 
ciclista 15 6.77 
Fuente: Agencia Nacional de Seguridad Vial 2019. (Elaboración propia) 
 
Es de aclarar que si bien los proyectos de inversión en obras viales y de infraestructura debe 
contener espacios para el libre desplazamiento no solo de los autos (carros o Motos) también es de 
vital importancia considerar que además de eso los desplazamientos también se realizan a pie o en 
otro tipo de vehículos no motorizados como las bicicletas, patinetas. 
8.6. Volúmenes de tránsito de vehículos en la zona 
 
Los datos de la cantidad y horas en los que los vehículos que transitan por el sector, dependiendo 
entre otros factores de las horas en los cuales lo hacen y del tipo de vehículos que por lo general 
transitan se muestran en la figura 1 (Auto, Moto, Bus, Camión). 
 
 
Fuente: elaboración propia 
Grafica 1 Variación horaria y volúmenes de tránsito en el sector de la Avenida Circunvalar 
 
 
En la gráfica 1 se puede resumir que la mayor cantidad de vehículos que pasan por el sector   son 
principalmente de hasta 4 pasajeros ( vehículos particulares , taxis principalmente) con cantidades 
cercanas a los 220 y 230 vehículos por hora ( en horas pico), posteriormente se encuentran las 
motos que alcanzan un numero de entre 180 y las 170 en las mismas horas pico tal como lo 
determina el análisis de volúmenes de transito realizados en el sector, utilizando un método de 
muestreo para el aforo.  
La distribución por tipo de vehículo que transita por la intersección en la hora de estudio, como lo 
muestra el Gráfico 2, muestra que los autos son los de mayor participación con 59%, seguido de 
las motos con 32%. Los buses presentan participación del 8% y los camiones tienen una baja 
participación del 1% en relación con el total de vehículos que realizan el recorrido durante el día. 











































































































































































































































































































































































































































































































































































VARIACIÓN HORARIA DEL VOLUMEN DE TRÁNSITO DE TODA LA 
INTERSECCIÓN
 
Fuente: elaboración propia 
Gráfica No 2 Composición flujo de vehículos (de acuerdo al tipo) en la zona 
 
En Pereira y en general en Colombia la relación de vehículos matriculados contra la cantidad de 
motos matriculadas, ha pasado en el país 2.229.000 autos contra 1.279.000 motos en el año 2012 
paso a tener según cifras del año 2016 4.962.000 autos mientras que el número de motos se 
incrementó a 7.251.000 motos tenemos datos también del 2018, mientras que en la ciudad de 
Pereira el número de autos en el año 2012 era de 43.736 y el número de motos matriculadas era de 
47.415 equilibrado en cuanto a cantidad para eso año pero según las cifras aportadas por el Instituto 
de Transito de Pereira en su informe de Gestión del año 2018 a diciembre de 2017 ya se tienen 
2018 se tenían un total de 59.444 autos y las motos ascendieron a 77.085, incremento que guarda 
relación con lo que sucede a nivel nacional, destacando que Pereira sin ser ajeno debe  generar 
proyectos de movilidad  sostenible basados en las necesidades de la población e incentivar el uso 





COMPOSICIÓN VEHICULAR FLUJO VEHICULOS
Moto Auto Bus Camion
9. Movilidad en el sector de la calle 13 y 14 con carreras 11 y 13 con ocasión de la 
construcción del puente Barranquero 
 
La movilidad en el sector de   la avenida circunvalar a la altura de la calle 13 presentaba las 
características que se esbozan en la foto que a continuación se referencia. 
 





















Foto No 6 Ubicación del sitio de la obra 
Fuente: Secretaria de Infraestructura del Municipio de Pereira Informe 2016. 
 
En este sector antes del comienzo de las obras se tenían las opciones para llegar desde el sector 
de la Avenida Circunvalar tomando la carrera 12b y desembocando bien sea en el puente de la 
calle 14 por una zona estrecha o llegando al sector de la calle 13 accediendo por la carrera 12b 
teniendo en cuenta el sentido único que tiene la Avenida Circunvalar en la actualidad y quienes 
anteriormente optaban por la utilización de esta vía para desplazarse. 















Tomando como punto de partida algunas de las intersecciones de la Avenida Circunvalar con 
calle 12 , calle 11, calle 10, para luego realizar la conexión con la  carrera 12 bis y de allí con 
dirección hacia el  puente de la calle 14, para si lo desean conectar con la calle 13,  que lo 
conectan directamente con la Avenida del Ferrocarril y destino final hacia Dosquebradas y, 
como se muestra en la gráfica siguiente. 
 
 
Foto 7. Recorridos vehiculares antes de la construcción de la obra. (Destino Dosquebradas) 
Fuente: https://earthmaps-co.com/co/?k=google%20map&gclid adaptado por autores 
  
Este es el recorrido que se hacía por parte de los vehículos cuando se requería conexión con la 
Avenida del Ferrocarril y de ahí a destinos como Dosquebradas, Avenida del Rio, Barrio Alfonso 
López. 
Tal como se muestra en la figura cual la conexión de los vehículos que circulaban por la carrera 
12 bis, y los que estaban cerca de la zona donde se construyó la obra, es decir aquellos que 
circulaban por la carrera 11 y carrera 10 utilizaban la conexión con la Avenida de Ferrocarril y 
Avda circunvalar 
destino final Dosquebradas con tránsito  por el  barrio Corocito e intersecciones en la estación de 
gasolina de la carrera 12 con ferrocarril ( Foto No 5), o bien con conexión en la estación de 
MEGABÚS cercana al viaducto. 
Estos algunos de los puntos que conectan el recorrido desde la zona de la Avenida Circunvalar 
con la avenida ferrocarril y destino principal Viaducto cesar Gaviria y Dosquebradas. 
En relación con el movimiento vehicular dado en la zona antes de la construcción del puente y 
para los vehículos que de una u otra forma transitaban por la zona de influencia de la obra, es 
decir carrera 12bis, la carrera 11 con calle 12 y calle 11 se hacía necesario buscar conexión con 
las intersecciones de la Avenida Circunvalar y luego con las carreras 14 y 14 bis, para estar 
conectadas con la calle 14 a la altura de INVICO y la Dirección de Aduanas e Impuestos 
Nacionales (DIAN). 
Quienes optaban con hacer conexión con la calle 14 (puente de la 14) podían tomar la conexión 
de las intersecciones viales hasta la carrera 4 y de ahí al centro de la ciudad, y quienes tomaban 
la ruta de la DIAN, conectaban con la vía que viene del terminal de transportes para tomar bien 
sea la Avenida del Ferrocarril o la vía de acceso al Centro Comercial Ciudad Victoria o a la 
Gobernación de Risaralda, con conexión directa a la Avenida 30 de Agosto , todo ello con la 
posibilidad de acceder al centro, Dosquebradas y la Avenida 30 de Agosto y  también de destinos 
como la Avenida Sur y otras arterias viales como se muestra en la  foto No 8 
 
 
Foto No 8 Flujo vial con destino a centro Pereira (antes de la obra). 
Fuente: https://earthmaps-co.com/co/?k=google%20map&gclid adaptado por autores 
 
 
Con la información se puede llegar a concluir que, en la actualidad en Pereira, aunque existen 
vías, es necesario también ofrecer alternativas para que la comunidad se pueda desplazar más 
fácilmente, sin incurrir en altos costos de transporte y mayores posibilidades de mejorar las 
condiciones de vida. 
9.2. Movilidad en la Zona Después de la Construcción del puente 
 
Se deben analizar aquellos vehículos que transitando por la zona de influencia de la obra tienen 
un destino final la Avenida del ferrocarril y de ahí a otros destinos como Viaducto Cesar Gaviria 
y el Municipio de Dosquebradas. 
9.2.1. Evolución del tráfico  
 
 
En los aforos realizados se encuentran descritos el tráfico en la zona de influencia del proyecto 
acorde con la tipología del vehículo ( Auto, Camión, Moto, Bus) cuya ruta principal es la 
Avenida del Circunvalar entre las carreras 9 a las carreras 15 y 15 bis, de cuyos sectores se 
Avda circunvalar 
tienen destinos principalmente hacia el Municipio de Dosquebradas y el centro de la ciudad, 
además que según los cuadros No 3 y No 4   que muestra  las variaciones de los recorridos con y 
sin la obra, se encuentran diferencias de recorrido importantes que están por el orden de 1.100 
metros, entre el recorrido antes y con la obra en funcionamiento. 
Si se transita por las carreras 12 bis y 12 no hay inconvenientes en seguir utilizando las 
conexiones con la calle 13 y el puente de la 14 que desembocan en la Avenida del Ferrocarril y 
directo al Municipio de Dosquebradas. Tal como se muestra en la foto 6.  
Estando en los sectores descritos y con destino final Dosquebradas por la Avenida del Rio y a 
sectores como el Otún, El Balso, Puente Mosquera, la utilización del puente da una alternativa de 
movilización distinta la de las carreras 14 y 14 bis con conexión a la vía que viene del Terminal 
de Transportes (calle 17), que se utilizaba frecuentemente antes de la obra. La conexión con el 
puente con las carrera 12 y 12 bis conduce a la calle 13 y de esta a la carrera 9ª y hasta la carrera 
4ª , con conexión a la Avenida del Rio en el sector Puente Mosquera o a la Avenida el Rio por la 















Foto No 9 Trafico vial Carreras 12 , 12 bis Hacia el centro de Pereira 
Fuente: https://earthmaps-co.com/co/?k=google%20map&gclid adaptado por autores 
 
En cambio para los vehículos que anteriormente para desplazarse desde la zona de influencia 
directa de la obra en el sector de la Circunvalar, las carreras 12 y 12 bis, que se desplazaban con 
destino al centro de la ciudad tal como se muestra en la foto 9, realizaban  un desplazamiento de 
la carrera 12 bis por alguna de las calles para hacer conexión con la Avenida Circunvalar en 
primera instancia y de esta a la carrera 14 y 14 bis con punto de salida en el sector de INVICO, 
para tomar el puente de la calle 14 , para luego tomar la calle 13 y el centro de la ciudad o, tomar 
en dirección a la DIAN y de ahí a la vía que viene del Terminal de Transporte para conectar con 






Foto No 10 recorrido desde las cra 12 y 12ª, cra 10 hacia el centro de la ciudad después de la 
obra 
Fuente: https://earthmaps-co.com/co/?k=google%20map&gclid adaptado por autores 
 
En la actualidad quienes transiten por el sector de las carreras 12 y 12 bis de la ciudad pueden 
realizar directamente la conexión con la obra nueva, llegar a la calle 13 y de ahí con conexión a 
las carreras 11º hasta la carrera 4ª. 
Quienes estén en el sector de la Avenida Circunvalar alrededor de las carreras 14 y 14 bis pueden 
tomar la calle 13 hacer conexión con el puente y de ahí al centro y otras rutas o seguir la 
trayectoria y posibilidades que tienen adicional al puente y que son las que se utilizaban antes de 





Foto 11. Tránsito vehicular desde las cras. 14 y 14 bis y 15 y 15 bis hacia el centro de la ciudad 
(después de la obra) 
Fuente: https://earthmaps-co.com/co/?k=google%20map&gclid adaptado por autores 
 
 Se puede entonces establecer una relación entre las posibles rutas que una vez tomadas varían de 
una u otra forma el recorrido la distancia y generan variación en los costos de consumo de 
combustible y otros, además de permitir el acceso al centro de la ciudad de una manera más ágil. 
En resumen la variación de las rutas viales dadas con la construcción del puente se ven reflejadas 
principalmente en aquellos vehículos que transitando por las vías comprendidas entre las carrera 
10 a carrera 12ª tiene como sitio final de destino el centro de la ciudad de Pereira, debido 
principalmente a que deben realizar desplazamientos hasta las carreras 15 o 14 para tomar la 
calle 14 en sentido hacia Pereira o también tomar la calle 17 ( vía que viene del Terminal de 
Transporte) para conectar con el centro de la ciudad y la Avenida 30 de Agosto. 
 
 
9.3. Variación en recorridos y tiempos antes y después de la construcción del puente  
 
Con ocasión de la construcción del puente Barranquero en la ciudad de Pereira; ubicado entre las 
calles 13 y calles 14 de la ciudad y que conecta a la Avenida Circunvalar con el centro de la 
ciudad se generan nuevos recorridos y por ende nueva distancia a recorrer tanto por peatones 
como por conductores, a continuación, en la Tabla No 4 se hace un resumen de acuerdo con los 
trayectos teniendo como destino Dosquebradas, o el centro de Pereira. 
También se describen todas las alternativas de rutas que son utilizadas por cada tipo de vehículo 
(Auto, moto, camión o bus) que transitan por el sector, de esta manera se nota la diferencia entre 
quienes transitaban con destino hacia el centro de la ciudad, antes de la obra y después de la 
construcción de la obra. Se encuentra como resultados tiempos más cortos de desplazamiento 
para llegar al centro de Pereira.   
 
Los recorridos que se hacen desde los sitios cercanos a la obra y que están dentro de zona de 
influencia de la misma como se ve tienen recortes significativos en tiempo en las tablas adjuntas 
donde se describen los recorridos con dos destinos, el primero hacia el Municipio de 
Dosquebradas, tomando la Avenida del Ferrocarril y el segundo hacia el centro de la ciudad con 









RECORRIDO SIN LA 
CONSTRUCCION DE LA OBRA 
TIEMPO DISTANCIA 
RECORRIDO 
DESPUES DE LA 
CONSTRUCCION 
DE LA OBRA 
TIEMPO DISTANCIA 
BENEFICIO BENEFICIO 
OBRA TIEMPO METROS METROS TIEMPO 
O R I G E N 
Carrera 11 
Desde  la calle 5 
hasta conectar con la 
carrera 11 y de ahí 
hasta la bomba de 
gasolina en la Cra. 12 
con ferrocarril 
3 minutos 850 metros igual igual igual 0 0 
Carrera 11 
Por la calle 6 hasta 
Cra. 13 y de ahí a la 
calle 7 para tomar la 
Cra 11 y luego a la 
bomba gasolina de la 
Cra 12 con 
Ferrocarril 
4 minutos 850 metros igual igual igual 0 0 
Calle 6 
Tomar la calle 6 
hasta Cra 13 y luego 
hasta calle 12 para 
salir a la bomba 
gasolina Cra 12 con 
Av. Ferrocarril 
3 minutos 850 metros igual igual igual 0 0 
Carrera 12  
Se toma la Cra. 12 
hasta la calle 12 y 
luego a la 
intersección de la 
Cra. 12 con 
ferrocarril 
3 minutos 650 metros igual igual igual 0 0 
calle 7 
Se toma el 
roundpoint de la calle 
7 hasta la calle 12 y 
de ahí hasta la 
estación de servicio 
de la Cra. 12 con  
Av. Ferrocarril 
3 minutos 750 metros igual igual igual 0 0 
Carrera 14 
bis 
Se toma la calle 12 
hasta la Cra. 12a y de 
ahí a la calle 14 
acceso bajo el puente 
de la calle 14 con Av. 
Ferrocarril 
4 minutos 700 metros igual igual igual 0 0 
calles 7 a 9 
Tomar por la Cra. 15 
hasta la calle 14 y de 
ahí a la Avenida 
Circunvalar doblando 
en calle 13 y luego al 
puente de calle 14 
con Av. Ferrocarril 
5 minutos 850 metros igual igual igual 0 0 
calles 7 a 9 
Se toma la Cra. 15 
hasta la calle 16 y de 
ahí al puente 
peatonal del Éxito , 
Cra. 12b con Av. 
Ferrocarril y destino 
Dosquebradas 
4 minutos 1.100 metros igual igual igual 0 0 
Tabla No 3 recorridos con y sin obra cuyo destino es Dosquebradas 
 
Fuente: Elaboración propia. 
 
Las rutas con la construcción de la obra cuyo destino es el Municipio de Dosquebradas no 
afectan el desplazamiento de los vehículos por la zona, dado que los recorridos impactados son 




RECORRIDO SIN LA CONSTRUCCION 
DE LA OBRA 
TIEMPO DISTANCIA 
RECORRIDO 
DESPUES DE LA 
CONSTRUCCION 
DE LA OBRA 
DISTANCIA 
BENEFICIO BENEFICIO 
OBRA TIEMPO METROS METROS TIEMPO 
O R I G E N 
carrera 12 con 
calle 8 
Se tomaba como opción , la 
ruta por la cra 12a para 
conectar con el roundpoint 
de la calle 7 y de ahí hasta la 
carrera 9, para seguir hasta la 
calle 14 subir a la carrera 11 
y girar a la calle 13 
3 minutos 800 metros 
Se toma la carrera 
12a 2 minutos hasta 
la calle 13,conectan 
con la obra del 
puente 
"Barranquero" y de 
ahí a la calle 13 con 
carrera 11 centro de 
Pereira 
650 metros 150 metros 1 minuto 
carrera 15, 
carrera 15b, 
carrera 14 con 
calles  11 y 
11b, 
Se tomaba como ruta 
prinncipal la Avenida 
Circunvalar hasta el Centro 
Comercial Parque Arboleda, 
hasta la carrera 13 y luego a 
la calle 9 para conectar con 
carrea 9,  luego hasta la calle 
14, girar hacia la carrera 11 
con calle 13 
9 minutos 1,850 metros 
Actualmente,  se 
opta por 4 minutos y 
conectar con la 
Avenida 
Circunvalar, para 
conectar con la cra 
12a y Puente " 
Barranquero". 
1,300 metros 550 metros 5 minutos 
calle 12 con 
carrera 15 
Se tomaba la ruta por la 
carrera 12 hasta la calle 17 
(vía que viene del Terminal 
de Transporte), luego por la 
calle 17 hasta la carrera 10 y 
conectaba con la calle 14, 
para tomar por la carrera 11 
hasta la calle 13. 
5 minutos 1,150 metros 
Se toma la calle 12 
hasta 3 minutos 
conectar con la 
carrera 12a y luego 
de este punto hasta 
la calle 13  ( puente) 
para conectar  con 
Cra 11 
500 metros 650 metros 2 minutos 
 
Tabla No 4.  Recorridos con y sin Obra cuyo destino es Centro de Pereira 
Fuente: Elaboración propia. 
 
La Tabla 4.  Presenta unos significativos cambios en los desplazamientos o alternativas con las 
que cuentan los vehículos que transitan el sector, la construcción del puente impacta la movilidad 
en el sentido mostrado en los aforos, el flujo de vehículos por el sector es diverso, y dado los 
ahorros en tiempo y costos de mantenimiento de los vehículos, estos se ven reflejados en un 
análisis de costo beneficio, que es tema del siguiente modulo. 
Anteriormente, las alternativas de desplazamiento y flujo de vehículos hacia el centro de Pereira 
se concentraban en dos sectores, el primero que se direccionaban a tomar la Avenida Circunvalar 
y conectar con la Cra. 9, para salir hacia el puente de ese sector y poder llegar a la calle 13, sitio 
donde actualmente está localizada la obra. La otra alternativa es tomar las carreras 15, 15 bis 
para conectar con la carrera 15 a la altura del Departamento de Impuestos y Aduanas (DIAN), y 
luego con calle 17 (vía que viene del Terminal de Transporte), 
Para luego tener la posibilidad de tomar la Avenida del Ferrocarril, la calle 14 en dirección al 
centro de la ciudad o tomar la Avenida 30 de Agosto, para conectar con sectores como Cuba, 












10. Inversión Económica y su impacto en la construcción del puente Barranquero en la 




10.1. Aspectos Relevantes e importantes en la evaluación Socioeconómica de proyectos 
 
Ante el constante crecimiento poblacional y también el que ha tenido el parque automotor en 
Colombia y en Pereira sin ningún control, hace que las actividades tanto económicas como 
sociales, requieran un adecuado manejo orientado a la eficiencia en recorridos y tiempo al 
utilizar la infraestructura de transporte, que facilite tanto las gestiones comerciales como el 
desplazamiento oportuno de la comunidad a otros sectores. Difiero un poco de este concepto 
pues va en contravía de la Movilidad sostenible 
 
Por ello es de vital importancia el papel que juegan la construcción y el desarrollo de 
infraestructuras para la movilidad y el transporte, pues ellas suelen ser polos de desarrollo 
económico y también de desarrollo social de las ciudades. De ahí que a la hora de visualizar y 
establecer la importancia que cada una de las obras de infraestructura tienen para el 
comportamiento y desarrollo económico de la región, así como para el resto de la economía de la 
ciudad, se deben entonces analizar los aspectos en los cuales se puedan fundamentar los procesos 
de transformación socioeconómica de una región. 
Se puede entonces considerar que en la construcción de obras de infraestructura hay algún tipo 
de desarrollo social y económico con efectos en la economía local, específicamente con la 
construcción del puente se pueden verificar los efectos a corto plazo que en materia económica 
se desprenden de la obra y los otros efectos que suelen ser a mediano plazo o a largo plazo, en 
los primeros los efectos a corto plazo se pueden ver desde la óptica del comportamiento de la 
mano de obra y a mediano plazo pueden considerarse las afectaciones que el ahorro del 
transporte tanto público como privado puedan tener en los desplazamientos con ocasión de la 
realización de la obra. 
 
La construcción de nuevas vías incrementa el desarrollo económico de las poblaciones 
que cruzan directamente en comparación con la economía de aquellas que no están 
ligadas directamente al proyecto, inclusive a aquellas que se encuentran en zonas 
intermedias a las nuevas construcciones, pero no vinculadas directamente serían 
vulneradas y con tendencia a desaparecer por estar lejos de las vías principales hacia las 
cuales se presentan desplazamiento de inversiones y se cambian las actividades 
económicas (Chandra y Thompson, 2000 pág. 457-490, por  citado por Ramírez 2015). 
 
Tal como lo expresa (Canaval ,2000) se considera importante la influencia de la ingeniería civil 
en el marco del desarrollo de las potencialidades de una comunidad teniendo de esta manera una 
influencia directa en las consecuencias sociales y económicas de las personas, buscando con ello 
generar impactos que representen solución de los problemas de la comunidad. 
En las problemáticas de la comunidad se pueden destacar varios ítems que pueden ser 
considerados a la hora de efectuar evaluaciones de este tipo en proyectos de inversión y de 
infraestructura tales como económicos, sociales, culturales y ambientales entre otros. 
En este caso la movilidad ha de ser considerada como una variable social que contiene tanto la 
movilidad vehicular como la peatonal, que resulten impactadas con ocasión de la construcción del 
puente de la calle 13. 
En este sentido a la hora de evaluar el impacto social y económico que pueda tener la 
construcción de una obra como el puente Barranquero en la Cuidad de Pereira, se tienen en 
consideración aspectos tan importantes como la valoración o el impacto sobre la valorización de 
los predios con ocasión de la construcción de obras de infraestructura, y en este caso el impacto 
económico y social que puede resultar del mejoramiento de la movilidad en la zona. 
Para el caso de Pereira y su Área Metropolitana se deben tener en cuenta los comportamientos 
registrados según el Departamento Administrativo Nacional de Estadística (DANE), en relación 
con las cifras de exportación de la región, asociadas a la necesidad de suplir las deficiencias en 
movilidad, y todo ello sumado al incremento turístico en la región Eje Cafetero se debe 
considerar y propender por el incremento del desarrollo de la infraestructura vial de la zona. 
 
Por último, las valoraciones económicas y sociales relacionadas con los proyectos de inversión e 
infraestructura se consideran en el marco del desarrollo económico de una región. Cuando se 
tiene que según información del DANE: 
 “La construcción de obras de ingeniería civil es una actividad económica que incide en el 
crecimiento y desarrollo de un país. La medición y el análisis de su comportamiento son 
instrumentos claves en el diseño de políticas macroeconómicas y en la elaboración de planes y 
programas gubernamentales. Por ende, las estadísticas derivadas de la inversión en el sector 
resultan indispensables para la correcta toma de decisiones de las autoridades públicas y del 
público en general. 
 Y tal como lo manifiesta el DANE, en su boletín técnico de licencias de construcción (2017). 
Los pagos del grupo vías de agua, puertos, represas, acueductos, alcantarillado y otras obras 
portuarias, disminuyeron 7,3% y restaron 0,6 puntos porcentuales a la variación anual. Las 
categorías que más incidieron en este resultado fueron la construcción, mantenimiento, 
reparación y adecuación de acueductos y alcantarillados e infraestructura portuaria  
 
 
10.2. Mecanismos para la valoración y cuantificación de los beneficios socioeconómicos de 
proyectos de Infraestructura. 
 
 
La manera más eficiente y cómoda de valorar, cuantificar los beneficios económicos, sociales 
dentro de un proyecto se pueden ver reflejados a la hora de identificar que problemas o 
necesidades han sido resueltos con la obra de infraestructura, y para ello se hace necesario 
también contar con os elementos de valoración adecuado y técnicos que permitan de una manera 
clara valorar económicamente estos beneficios. 
Y que estos a su vez están relacionados con la población que se trata de beneficiar con el 
proyecto de infraestructura, para el caso de Pereira y la construcción del puente el beneficio se 
extendería a toda la población en cuanto a la reducción de los costos por movilización, también 
al sector donde se ha construido el puente con ocasión de la valorización de los predios, así como 
la reducción en los costos de mantenimiento de los vehículos y consumo de gasolina. 
 10.3 Criterios para la evaluación económica 
En la evaluación económica, se realiza el cálculo del valor presente neto (VPN) donde las opciones 
que se evalúan son las de costos generados por la inversión inicial, adicionado con los gastos de 
mantenimiento, y de otro lado los beneficios que genera el proyecto por el ahorro, que se genera 
por el menor recorrido que hacen cada uno de los vehículos, que se describen en la tabla de 
beneficios por trayecto y teniendo como marco de referencia un lapso de vida útil del proyecto de 
30 años. 
Estos desplazamientos asociados al cálculo del ahorro que se genera por cada vehículo que 
transita por el sector: el recorte de la distancia de recorrido, que sumado al número y tipo de 
vehículo se pueden calcular los ahorros por cada tipo y los ahorros anuales en que se incurre por 
la construcción de la obra. A ellos se aplica el Índice de Precios Al Consumidor (IPC), para 
soportar los ahorros en los que se tiene durante la vida útil de la obra. 
Además de lo anterior y tomando como fundamento la tasa de descuento social para Colombia, 
que se ubica en el 9% para el año 2018 según el DNP, con ella se hacen los cálculos del valor 
presente para beneficios y costos. 
A continuación, se da una breve explicación de los métodos y mecanismos más comunes 
utilizados por el Departamento Nacional de Planeación (DNP). 
10.3.1. Precios Hedónicos. 
 
 
El modelo de cuantificación de beneficios se constituye en una herramienta importante cuando se 
requiere evaluar los aportes económicos que un determinado proyecto puede generar agregando 
valor a las características de una población o simplemente determinando los beneficios que el 
mismo es capaz de proveer una vez realizado. Tal como puede considerarse cuando este genera 
mejoras en el entorno como ejemplo (disminución en la contaminación, ahorro en el tiempo, 
aumento de la seguridad, belleza escénica, etc.) 
Tal como se contempla en Manual de Valoración de Beneficios del DNP 
En proyectos de medio ambiente, la valoración del medio ambiente se constituye en un 
conjunto de métodos y técnicas que tienen por finalidad estimar los valores de los atributos 
ambientales, que, por su propia naturaleza, son considerados como bienes públicos y, por 
tanto, bienes de todos y para todos. 
Este modelo intenta descubrir todos los atributos de un bien que explican su precio, además 
de los impactos que generarían cambios en el precio de mercado de dicho bien. Las 
aplicaciones más comunes de este modelo están orientadas a la medición de beneficios 
siempre relacionados con conceptos de calidad de vida o proyectos que directamente 
busquen aumentarla. Este método involucra procedimientos en estadística y econometría. 
(DNP  2006 p.48) 
10.3.2. Costos Evitados o Inducidos 
 
Por definición del DNP se tiene que: 
Este es un método indirecto bastante utilizado y muy fácil de aplicar para valorar 
beneficios, se basa en el supuesto de que los consumidores otorgan una mayor 
ponderación al hecho de evitar un - gasto por tiempo o desplazamientos para suplir o 
satisfacer una necesidad, incluyendo todos los costos directos de transporte, así como el 
costo de oportunidad del tiempo invertido en el viaje. 
En ese orden de ideas los costos o beneficios asociados a este mecanismo o método de 
valoración se pueden identificar en el proyecto del Puente de la Calle 13, como aquellos que 
guardan relación directa con la movilidad en el sector y los costos asociados al mantenimiento de 
los vehículos que circulan por allí. 
10.3.3. Método de Valoración Contingente 
 
También por definición del DNP se tiene  
El método de valoración contingente es uno de los modelos que se puede utilizar para estimar el 
valor de bienes y servicios para los que no existe mercado. El modelo trata de simular un 
mercado mediante una encuesta dirigida a quienes son los consumidores del bien o servicio que 
busca generar la ejecución del proyecto. Se pregunta por la máxima cantidad de dinero dispuesto 
a pagar por el bien o servicio en caso de tener que comprarlo. 
Este método es ideal para valorar y cuantificar los beneficios de proyectos de los sectores 
Gobierno, Defensa, Justicia, Medio Ambiente, Saneamiento Básico, Cultura y Arte, entre otros. 
Este método involucra procedimientos de estadística y econometría. 
10.3.4. Método de los costos de viaje 
 
Según el DNP se define como  
Este modelo se usa principalmente, para estimar el beneficio económico, que genera un 
proyecto que busque la preservación de un ecosistema o sitios que se utilizan para 
recreación. 
La premisa básica de este método es que el tiempo y los gastos que la gente emplea para 
desplazarse al lugar, representan el precio de acceso a dicho lugar. De esta forma la 
disposición a pagar (DAP) para visitar el parque natural es estimada con base en el número 
de desplazamientos que la gente realice, lo cual involucra diferentes costos de viaje. Este 




10.4. Beneficios del proyecto  
 
 
Los beneficios del proyecto se dan en la medida de que los costos del proyecto son menores a los 
beneficios socioeconómicos, para este caso los beneficios que genera la obra en un horizonte de 
tiempo de 30 años. Comparando la situación con la ejecución de la obra y sin la misma. 
 
 
Los beneficios de la obra son medidos teniendo como referencia los ahorros en tiempos de viaje 
de los vehículos (Motos, Autos, Bus, Camión) y los costos que se generan por operación del 
mismo que en un recorrido menor se constituyen en beneficios, los cuales se hacen mediante los 
cálculos anuales, teniendo como referencia los conteos de los mismos realizados en la obra y que 
se consignan en los aforos. 
  
Inicialmente la evaluación se realiza bajo las expectativas que se generan como resultado del 
mejoramiento de la movilidad en el sector, donde con la construcción de la obra ―puente 
Barranquero se generen trayectos nuevos que permiten reducir tanto los tiempos de viaje como el 
recorrido de los mismos. 
Entonces, la evaluación de la parte económica teniendo como referente los costos y beneficios de 
la obra tiene como fundamento la evaluación en condiciones de transito normal que según (Cruz 
2016) es: 
Es aquel que transita antes de efectuar el proyecto. Para el caso de este proyecto en particular, 
esté tráfico es usado en la situación sin proyecto, la situación con proyecto se identifica como 
tráfico normal (Desviado), debido a que una parte corresponde al tráfico desviado que 
ocurrirá con la puesta en marcha del proyecto. (Cruz 2016. Pág. 18)  
 
10.5. Costos del proyecto  
 
Los costos que son inherentes al proyectos de construcción del puente están asociados 
principalmente con las inversiones iniciales del proyecto que incluye los costos de pre-inversión, 
y también los costos de mantenimiento y operación de la obra acorde con la edad del mismo, 
según Holst (2012) los costos de mantenimiento de la puentes se da acorde con la vida útil del 
mismo y varían de acuerdo a la edad del mismo en este caso se estima que los mismos son: 
• 0.8 – 1.0 % (1 – 10/15 años)  
• 1.5 % (10/15 – 25 años) 
• 1.5 – 2.0 o más después del 25 – 30 años 
 
10.6. Horizonte de evaluación  
 
Este tipo de análisis requiere de un horizonte de evaluación, o considerar un tiempo de vida útil 
del proyecto, tiempo durante el cual se evalúan las alternativas de costos y beneficio de la obra, 
partiendo de que en la etapa de construcción y pre construcción las tiempos son de 1 año, quiere 
esto decir que durante ese primer año solo se generan los costos asociados a la construcción del 
puente y a partir del segundo año se generan los ahorros respectivos por el flujo vehicular y los 
costos anuales asociados al mantenimiento y operación de la obra. Teniendo como referente un 
tiempo de vida útil del puente de 30 años, y comparando la relación de costo beneficio se puede 
en este caso no determinar si la obra se realice o no, dado que ya está construida, sino en el 
hecho de la obra en estos momentos en el horizonte de tiempo presenta un beneficio económico 
mayor al costo de construcción y mantenimiento. 
 
10.7. Indicadores de rentabilidad  
 
En el caso particular de la construcción de la obra vial ― Puente Barranquero ― se puede 
determinar un indicador de rentabilidad, basado en el concepto que implica la relación de costo 
beneficio, con las variables ya expuestas para cada uno de las cifras a evaluar, en los cotos la 
inversión inicial y los gastos de mantenimiento anual en un horizonte de 30 años, los beneficios 
desde el punto de vista de los ahorros generado por los vehículos, la relación e indicador es el 
resultado del cociente entre los beneficios y los costos (B/C) donde un resultado mayor que 1  da 
como resultado que efectivamente la obra representa una buena inversión para la comunidad, caso 
contrario si es menor que 1 no cumple con las expectativas, por lo que los costos en el horizonte 
de tiempo son mayores a los beneficios . 
Sin embargo, se deben igualmente, ( relacionarse otros beneficios como lo disminución en la 
contaminación, ahorro en el tiempo, aumento de la seguridad, belleza escénica, etc.)  
 
 
11. Calculo de Beneficios sociales y económicos de la Obra del Puente Barranquero 
 
 
Para la realización de los cálculos de los beneficios que conlleva la obra de infraestructura de la 
calle 13 ―Puente Barranquero se parte de la realización de algunas cifras de tipo estadístico 
basado tanto en estudios profesionales como en la toma de resultados que se obtuvieron e n  el 
procedimiento y cálculo de los aforos de transporte y movilidad. Para ello es necesario que se 
establezca de forma clara la información necesaria para la realización de los respectivos cálculos 
y de esta manera poder cuantificar los beneficios. 
 
1. Identificación de la población objetivo, ( en este caso se puede partir de la totalidad de la 
población del Municipio de Pereira) 
2. Calculo del tamaño muestral. ( para el cálculo de la muestra se deben de aplicar 
procedimientos estadísticos, basados en el margen de error y nivel de confianza, en este 
caso la muestra corresponde a la totalidad de los vehículos que a diario circulan en el 
sector y la totalidad de los predios de la zona con influencia directa del proyecto) 
3. Diseño de encuestas o recolección de la información.( para el caso del puente descrito 
esta se hace a través de los aforos de movilidad planteados.) 
4. Procesamiento de datos. (tabulación de datos) 
5. Especificación del modelo de regresión a aplicar. 
 




Para acceder al cálculo de los beneficios económico utilizando como referente la valoración de los 
precios se debe tener en cuenta la totalidad de los predios y el valor del metro cuadrado en el sector. 
De esta manera se tiene que el metro cuadrado construido en la zona 
 






1                       3.568.475       3.658.421               
2                       3.698.120       3.845.125               
3                       3.956.120       4.098.652               
4                       4.012.365       4.105.365               
5                       4.056.378       4.120.895               
6                       3.875.640       3.905.245               
7                       3.768.935       3.875.645               
8                       2.159.190       2.345.000               
9                       1.894.736       2.100.000               
10                     3.697.478       3.895.640               
11                     2.567.254       2.750.000               
12                     3.105.240       3.205.178               
13                     2.658.465       2.985.642               
promedio 






Los datos de la tabla han sido consultados, tomando como referencia el valor del metro cuadrado 
en la zona de la Circunvalar y con ellos se procede al cálculo de la función de tendencia lineal y el 
coeficiente de regresión, para finalmente realizar el cálculo del impacto por metro cuadrado, tiene 
la construcción del puente en los precios de las viviendas en la zona 
 
 
Utilizando el método de regresión lineal para cálculo de las tendencias se puede obtener que el 
valor promedio de los valores de metro cuadrado en la zona es de $3.309.107. El coeficiente de 
regresión calculado seria de 0,9338 
Tabla No 6 estadística de regresión 
 
Fuente: elaboración propia 
  Coeficientes 
Intercepción 362777,5085 
Variable X 1 0,933895824 
 
Luego entonces la función de tendencia lineal, donde se fijan las expectativas esperados por los 
propietarios en cuando al incremento del precio por metro cuadrado es: 
 
Estadísticas de la regresión
Coeficiente de correlación múltiple 0,996395041
Coeficiente de determinación R^2 0,992803078
R^2  ajustado 0,992148813
Error típico 62108,62801
Observaciones 13
𝒀 = 𝟑𝟔𝟐. 𝟕𝟕𝟕 + 𝑿 𝒙 (𝟎, 𝟗𝟑𝟑𝟖) 
 
 
X = valor promedio de los precios del metro cuadrado en la zona  =  ($3.309.107) 
 
362.777 es el valor constante de la función 
 
 
Luego el cálculo con los valores dados en las estadísticas de regresión son: 
 
 
𝒀 = 𝟑𝟔𝟐. 𝟕𝟕𝟕 + (𝟑. 𝟑𝟎𝟗. 𝟏𝟎𝟕) 𝒙 (𝟎, 𝟗𝟑𝟑𝟖)  
 
𝒀 = 𝟑𝟔𝟐. 𝟕𝟕𝟕 + 𝑿 𝒙 (𝟎, 𝟗𝟑𝟑𝟖)  
 
 
𝒀 = 𝟑𝟔𝟐. 𝟕𝟕𝟕 + 𝟑. 𝟎𝟗𝟎. 𝟎𝟒𝟒  
 
𝒀 = 𝟑. 𝟒𝟓𝟐. 𝟖𝟐𝟏   (Valor promedio que costaría el metro cuadrado en la zona con ocasión de la 
realización de la obra) 
 
 
Queda entonces que el incremento del valor del metro cuadrado construido en la zona pasaría en 
promedio de   $3.309.107 a   $ 3.452.821  con un promedio de incremento de $ 143.714 
 
11.2. Calculo de beneficios por   disminución de gastos en mantenimiento de vehículos. 
 
 
La población objetivo está determinado por el número de vehículos que a diario transitan el sector 
y los cuales fueron monitoreados y medidos en los aforos de toma de muestras de flujo de vehículos 
por el sector. 
Para el cálculo de los precios o costos evitados como consecuencia del mantenimiento y menor 
recorrido que tienen que hacer los vehículos y dentro de los mismos se pueden considerar, los 
datos de los vehículos que aparecen en la tabla siguiente correspondientes a las variables sobre las 
cuales se hacen los respectivos cálculos de los valores 
Para lo cual se utiliza la tabla de cálculo de los costos variables por km recorrido de un vehículo 
ya sea moto, carro, camión o bus. 




vehiculo/descarga 21 de enero de 2019. 
 
De esta manera se puede calcular los ahorros por circulación de los vehículos, para aquellos que 
utilizan la obra, fundamentado en las variables que establecen los costos fijos y los no fijos. 
Teniendo en cuenta lo anterior se puede decir que el ahorro en los costos variables por kilómetro 






Kms para cambio de aceite 5.000,00






















Costos Fijos Anuales 9.956.000,00
Amortización anual 8.000.000,00
Gastos 1.956.000,00
Tipo de interés 0,00
3.500,00
250.000,00
Kms para cambio neumáticos 25.000,00
Costo de los neumáticos 2.800.000,00




Años de duración previstos 15,00
Kms para revisión periódica 5.000,00
Costo de la revisión periódica 185.000,00
Calculadora de costo de auto por km
Datos de vehículos auto camion
Costo de compra 120.000.000,00
TABLA No 8 Ahorro en pesos por km  
 
Fuente: elaboración propia 
 
Para la elaboración de la anterior Tabla se tiene en cuenta que el recorrido promedio que un 
vehículo ahorra en el trayecto nuevo que genera la construcción de la obra es del orden de los 0,65 
Km, y que los costos que figuran en la Tabla del cálculo de costos , se relacionan con el promedio 
del valor de ese tipo vehículo, ya sea auto, bus, camión o moto  y el dato de ahorro  en $ descrito 
en la tabla anterior es el ahorro por cada trayecto ( costos variables) que  economiza una persona 
al tomar la alternativa de movilizarse utilizando la obra del puente. 
11.3 Calculo de beneficios por la generación de empleo con el proyecto 
 
 
Para el cálculo del beneficio económico generado por la construcción del puente se han de tener 
en cuenta: 
 
Duración aproximada de la obra 
Empleos de mano de obra no calificada generados,  
Mano de obra calificada generada 
Empleos indirectos generados 
 La obra se estima según información de la Secretaria de Infraestructura de Pereira, que generaron  
48 empleos directos entre mano de obra calificada y no calificado distribuida de la siguiente 
manera: 35 empleos de mano de obra no calificada y  137 de mano de obra calificada. 
Mientras que los empleos generados como indirectos ascienden a un total de 28 empleos, la 




AHORRO EN KM POR 
CONSTRUCCION DE OBRA
AHORRO EN $
AUTO 788,0                       0,65 512,20                   
MOTO 493,0                       0,65 320,45                   
BUS 1.573,6                    0,65 1.022,84                
CAMION 1.600,4                    0,65 1.040,28                
en cuenta estos parámetros y el valor del salario mínimo para el año 2018, sumado al auxilio de 
transporte, y también considerando otros aportes a la nómina y relacionados con el sueldo personal 
como lo son, Salud, Pensión ARL, Parafiscales (SENA ICBF, Comfamiliar, entre otros), prima, 
cesantías, interese a las cesantías, vacaciones, costo de la dotación, se podría según los cálculos 
establecidos de un 70% adicional al valor del salario pagado.  
(Fuente: https://salariominimo2018colombia.com/cuanto-cuesta-realmente-un-trabajador-con-
un-salario-minimo-en-colombia-2018/.  En ese orden de ideas la inversión inicial del proyecto por 
mano de obra seria la resultante de esas variables, teniendo en cuenta que la mano de obra 
calificada y no calificada es la que asume directamente el proyecto. Y cuyo resumen se relaciona 
en la tabla siguiente. 
Tabla No 9   cálculo de beneficios por generación de empleo 
EMPLEOS TRABAJADORES SALARIO MES VALOR TOTAL 
Mano de obra NC 35                 15.937.337                                       557.806.788  
Mano de obra Calificada 13                 57.120.000                                       742.560.000  
empleos indirectos 28                 15.937.337                                       446.245.430  
    
TOTAL                         1.746.612.218  
Fuente Secretaria de Infraestructura de Pereira (elaboración Propia) 
En total los beneficios calculados por la generación de empleo, en la construcción del puente de la 
Calle 13 “Barranquero” ascienden a $1.746.612.218. 
11.4. Evaluación económica Relación Beneficio Costo (B/C) 
 
¿Para la evaluación costo beneficio de la obra se tienen en consideración, los elementos 
esenciales del transporte como una actividad generadora de desarrollo para las regiones, en unos 
casos como aporte a la economía del país permitiendo el transporte de bienes y servicios, 
permitiendo también la movilidad de las personas que utilizan la vía bien sea como alternativa de 
transporte vehicular o como medio de desplazamiento a pie?   
El mejoramiento del flujo vehicular en la zona comprendida entre las calles 14 y 13 de la ciudad 
de Pereira con conexión a la Avenida Circunvalar, y en especial los de la zona de las carreras 10, 
a la 15 y 15 bis deben realizar tránsitos o desplazamientos hacia el centro de la ciudad de Pereira 
ven mejoradas las condiciones de las mismas. 
11.4.1Análisis del tránsito  
El transito normal en la zona de las calles 13 y 14 con avenida circunvalar en la ciudad de 
Pereira, se considera de acuerdo a los volúmenes de vehículos que transitan por el sector y que 
están determinados acorde con las lecturas de tránsito determinados en los aforos de movilidad 
realizados en la obra con el fin de verificar el flujo vehicular con ocasión de la construcción de la 
obra y los cuales se resumen en la tabla siguiente (aforos en la obra).  
Tabla No 10 Aforos en el sector Puente Barranquero 
H ORA AUTO MOTO BUS CAMION 
07:30-08:30 244 187 9 6 
08:30-09:30 138 137 8 14 
11:30-12:30 138 137 53 14 
12:30-13:30 118 101 43 5 
13:30-14:30 113 95 54 4 
17:30-18:30 143 179 41 8 
18:30-19:30 394 344 52 18 
TOTAL 1.577 1.427 273 70 
PROMEDIO 175 159 30 8 




11.4.2. Costos de operación vehicular  
 
Para determinar los costos de operación de los vehículos se tiene en cuenta y se presume un tipo de 
terreno llano, para el flujo de cada tipo (motos, Autos, Bus, Camión)   
 
Para el cálculo de estos costos se aplicará la siguiente ecuación. 
Vd * Co * 365 * IPC = Ag 
Siendo el costo de operación vehicular, (Co)  los datos relacionados con el ahorro que genera cada 
vehículo con ocasión de la decisión de transitar por la obra nueva y que se representan en la tabla No   
8 (ahorro en pesos por Km recorrido). Vd es la relación de vehículos promedio que transitan por el 
sector, teniendo como referente las modalidades de ellos, auto, moto, bus, camión, tal como se refleja 
en la tabla No 10   Aforos en obra), 365 el número de días del año, el IPC es el índice de precios al 
consumidor sobre los cuales se incrementa el valor anual de los costó de mantenimiento de vehículos 
determinados en la Tabla de ahorro en costos por kilómetro recorrido.  Generando un ahorro (Ag) 
que convertido a forma anual por cada tipo de transporte utilizado da como resultado unos ahorros 
anuales para cada periodo de tiempo en un horizonte de 30 años. 
 
Tabla No 11  Costos  Totales del proyecto 
 
Fuente: Secretaria de Infraestructura de Pereira. 
 
 
 Adicional a lo anterior se consideran también como costos los de mantenimiento de la obra, como se 
expresó varían de acuerdo a la edad del proyecto así: 
• 0.8 – 1.0 % (1 – 10/15 años)  
• 1.5 % (10/15 – 25 años) 
• 1.5 – 2.0 o más después del 25 – 30 años. 
Teniendo en cuenta el IPC de los últimos 10 años en Colombia se puede establecer una línea de 
tendencia para mirar la variación que este factor puede tener en Colombia durante los próximos 
30 años, y de esta manera evaluar el crecimiento de los costos y de los ahorros generados por los 
vehículos, para que permitan realizar la comparación de costo beneficio de la obra. 
Calculo de las proyecciones del IPC basado en la línea de tendencia y calculado con los datos del 
mismo en los últimos 10 años. 
 Tabla No 12 IPC en Colombia Últimos 10 años 
IPC VALOR AÑO 
3,5 3,17 2010 
3,28 3,73 2011 
3,24 2,44 2012 
3,6 1,94 2013 
3,25 3,66 2014 
3,2 6,77 2015 
3,3 5,75 2016 
3,18 4,09 2017 
4,09 3,18 2018 




Con los datos anteriores se calcula las proyecciones del IPC para los próximos 30 años, en 
consideración a los datos obtenidos se calcula como primer dato la línea de tendencia y la formula 
implicada con los datos de la tabla No 12, obteniendo como resultado la siguiente formula como 
tendencia de los valores esperados del IPC hacia futuro. 
y = 0,1219x + 3,1327 
En consecuencia, las proyecciones hacia futuro teniendo como referente la anterior formula se 
resumen en la tabla siguiente. 
Tabla No 13 IPC proyectado 































Fuente: Elaboración propia. 
 
Acorde con lo anterior y teniendo en cuenta los, la tipología de vehículo que transita por el lugar, los 
ahorros generados por cada tipo de vehículo asociados al menor recorrido y menor tiempo de 
recorrido, además de los incrementos del IPC para los próximos 30 años se pueden ya calcular los 
ahorros generados por cada vehículo en cada año partiendo del año 2016, época en la cual se empezó 
la ejecución del proyecto. La cantidad de vehículos que transitan por año se toma de los aforos y 
mediciones tomadas en el sitio y que se reflejan en la tabla No 10, los ahorros por recorrido de cada 
vehículo son los estipulados en la tabla No 8. Y con los datos de IPC anual proyectado, Número de 
vehículos que circulan el sector por año y ahorro por trayecto dependiendo de la tipología del 
vehículo, se hallan los ahorros generados y descritos en la tabla siguiente. Teniendo en cuenta 
• Aforos y número de vehículos que circulan por el sector diariamente 
• IPC proyectado para el cálculo de los incrementos en los costos de rodamiento y 
mantenimiento de vehículos. 
• Ahorro en pesos generados por el recorrido aplicado a cada tipología de vehículo. 











Tabla No 14 Ahorros anuales generados por trayecto  
 
 
Una vez se tienen los costos generados por la construcción del proyecto, que son el costo inicial 
de la obra, sumado con los gastos de mantenimiento del puente, se consolidan entonces el total 
de los ahorros generados anualmente y el total de los gastos anuales, para establecer un Valor 
Presente que nos permita establecer la relación de Costo Beneficio (C/B) del proyecto 
Tabla No 15 Costos y ahorros asociados al proyecto 
 
MOTO AUTO BUS CAMION
AHORRO POR 
TRAYECTO




                 810.219                    895.386                     155.003                      39.744 
2016                              -                                  -                                   -   5,75
2017          270.253.700            477.373.896             165.028.043             43.036.355             955.691.993 4,09
2018          267.891.025            473.200.486             163.585.296             42.660.112             947.336.919 3,18
2019          268.202.586            473.750.825             163.775.549             42.709.727             948.438.687 3,3
2020          268.084.712            473.542.614             163.703.570             42.690.956             948.021.851 3,2546
2021          268.401.207            474.101.667             163.896.834             42.741.356             949.141.064 3,3765
2022          268.717.701            474.660.721             164.090.099             42.791.756             950.260.277 3,4984
2023          269.034.196            475.219.774             164.283.364             42.842.156             951.379.490 3,6203
2024          269.350.691            475.778.828             164.476.628             42.892.556             952.498.702 3,7422
2025          269.667.185            476.337.881             164.669.893             42.942.956             953.617.915 3,8641
2026          269.983.680            476.896.935             164.863.158             42.993.356             954.737.128 3,986
2027          270.300.174            477.455.988             165.056.422             43.043.756             955.856.340 4,1079
2028          270.616.669            478.015.041             165.249.687             43.094.156             956.975.553 4,2298
2029          270.933.164            478.574.095             165.442.952             43.144.556             958.094.766 4,3517
2030          271.249.658            479.133.148             165.636.216             43.194.956             959.213.979 4,4736
2031          271.566.153            479.692.202             165.829.481             43.245.355             960.333.191 4,5955
2032          271.882.648            480.251.255             166.022.746             43.295.755             961.452.404 4,7174
2033          272.199.142            480.810.309             166.216.010             43.346.155             962.571.617 4,8393
2034          272.515.637            481.369.362             166.409.275             43.396.555             963.690.830 4,9612
2035          272.832.131            481.928.416             166.602.540             43.446.955             964.810.042 5,0831
2036          273.148.626            482.487.469             166.795.804             43.497.355             965.929.255 5,205
2037          273.465.121            483.046.523             166.989.069             43.547.755             967.048.468 5,3269
2038          273.781.615            483.605.576             167.182.334             43.598.155             968.167.681 5,4488
2039          274.098.110            484.164.630             167.375.598             43.648.555             969.286.893 5,5707
2040          274.414.605            484.723.683             167.568.863             43.698.955             970.406.106 5,6926
2041          274.731.099            485.282.737             167.762.128             43.749.355             971.525.319 5,8145
2042          275.047.594            485.841.790             167.955.392             43.799.755             972.644.532 5,9364
2043          275.364.089            486.400.844             168.148.657             43.850.155             973.763.744 6,0583
2044          275.680.583            486.959.897             168.341.922             43.900.555             974.882.957 6,1802
2045          275.997.078            487.518.951             168.535.186             43.950.955             976.002.170 6,3021
7.879.410.578    13.918.125.544   4.811.492.717       1.254.751.034     27.863.779.873     
 
En este orden de ideas al tomar la inversión inicial de  5.389 millones, más los costos anuales de 
mantenimiento de la estructura, y se asocian con los ahorros generados, en primera instancia en el año 
2016 como consecuencia de  recursos generados por concepto de salarios  más los ahorros generados 
por cada vehículo con ocasión del menos tiempo de desplazamiento y ahorro en el recorrido, 
encontramos que la relación Costo- Beneficio  (C/B) se ubica en el 1,82, quiere decir esto que por cada 




2016                   1.300.366.788 5.389.202.308                   
2017                       955.691.993 53.892.023                         
2018                       947.336.919 53.892.023                         
2019                       948.438.687 53.892.023                         
2020                       948.021.851 53.892.023                         
2021                       949.141.064 53.892.023                         
2022                       950.260.277 53.892.023                         
2023                       951.379.490 53.892.023                         
2024                       952.498.702 53.892.023                         
2025                       953.617.915 53.892.023                         
2026                       954.737.128 53.892.023                         
2027                       955.856.340 80.838.035                         
2028                       956.975.553 80.838.035                         
2029                       958.094.766 80.838.035                         
2030                       959.213.979 80.838.035                         
2031                       960.333.191 80.838.035                         
2032                       961.452.404 80.838.035                         
2033                       962.571.617 80.838.035                         
2034                       963.690.830 80.838.035                         
2035                       964.810.042 80.838.035                         
2036                       965.929.255 80.838.035                         
2037                       967.048.468 80.838.035                         
2038                       968.167.681 80.838.035                         
2039                       969.286.893 80.838.035                         
2040                       970.406.106 80.838.035                         
2041                       971.525.319 107.784.046                       
2042                       972.644.532 107.784.046                       
2043                       973.763.744 107.784.046                       
2044                       974.882.957 107.784.046                       
2045                       976.002.170 107.784.046                       












































12. CONCLUSIONES  
 
 
El comportamiento del tráfico en la zona nos muestra que no hay una diferencia marcada entre 
horas pico y horas valle, el conteo permite observar que la zona presenta un tráfico constante con 
un aumento en las horas de la tarde, esto obliga a realizar conteos de varias horas al día y no solo 
en las horas pico determinadas en otras zonas. 
Después de la construcción del puente, el flujo de vehículos con destino a Dosquebradas no tiene 
beneficio en reducción de tiempo y distancia, en cambio el flujo hacia el centro de Pereira se ve 
beneficiado por la menor distancia y reducción de tiempo al igual que menor emisiones de gases 
contaminantes, consumo de combustibles, desgaste de neumáticos etc. 
Directamente las relaciones de costo beneficio de la obra mantiene que por cada peso de 
inversión que la ciudad realizó o llevo a la construcción del puente los ciudadanos y quienes 
utilizan vehículos para transitar por la zona, encuentran que el proyecto como beneficio les 
devuelve 1,82 pesos, además de los demás beneficios (ambientales, de entorno, de movilidad) 
que pueda traer la obra. 
El impacto socioeconómico generado por la construcción de la obra del puente en la calle 13 de 
la ciudad de Pereira puede ser variable, ya que depende de características especiales del sector y 
de la obra, tales como población, estrato, tipo de comercio en la zona, para que de esta manera se 
pueda considerar que de acuerdo a la obra civil construida y su entorno las valoraciones sociales 
y económicas pueden variar. 
La inversión en infraestructura, en este caso la del puente de la calle 13, influye de manera 
directa sobre todo el sector donde se desarrolla la misma e impactan la movilidad en el sector y 
reducen los tiempos de desplazamiento, y los efectos de estas variaciones se manifiestan en el 
corto plazo, cumpliendo de manera satisfactoria, la finalidad de la obra, en este caso la inversión 
en la construcción de este puente es justificada por los beneficios que trae a las personas que 
transitan esta vía en sus vehículos. 
 
El impacto final generado por la obra del puente Barranquero, sobre la zona de las calles 14 y cra 
13 con Avenida Circunvalar en la ciudad de Pereira, fue positivo, manifestado principalmente 
por el ahorro de tiempos de desplazamiento y la disminución de costos asociados a los gastos de 
mantenimiento de los vehículos, que utilizan esta vía en la actualidad por la construcción de la 
obra. 
 
La valorización de los sectores sobre la zona de influencia de la obra civil experimenta en el 
corto plazo el aumento del valor del metro cuadrado, sin embargo, en el largo plazo pueden tener 
un efecto distinto, por el comportamiento y desarrollo comercial y social del sector.   
 
Es importante resaltar la importancia de la evaluación económica de un proyecto o política, pues 
esta permite determinar el beneficio de la sociedad por su realización, a partir de considerar los 











Realizar aforos en zonas estratégicas de la ciudad periódicamente y con lapsos de tiempo de 
medición de 12 horas o más, que permitan determinar el comportamiento del tránsito de 
vehículos y no suscribirse a realizar mediciones en horas pico consideradas comúnmente. 
Los estudios previos de las entidades deben incluir estos estudios de costo beneficio basados en 
metodologías aceptadas internacionalmente, apoyadas en conteos vehiculares recientes.  
Es importante consolidar, almacenar, y mantener un acceso a la información que permita realizar 
estudios con menores costos pues a la fecha no existe una entidad que tenga la base de datos de 
estos aforos y la información está dispersa e incompleta en las entidades como la Alcaldía 
Municipal de Pereira, Instituto de Movilidad de Pereira y Área Metropolitana Centro Occidente. 
La utilización de herramientas tecnológicas debe aportar un acceso a la información, por esto se 
deben orientar los recursos para facilitar la recopilación de información en tiempo real mediante 
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